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Selbstverstarkende elektromechanische Fahrzeugbremse 

Beschreibung 

10 

Stand der Technik 

Die Erfindung betrifft eine selbstverstarkende elektromechanische Fahrzeug- 
bremsanlage mit den Merkmalen des Oberbegriffs des Anspruchs 1, die zur 
15 Verwendung insbesondere in Kraftfahrzeugen vorgesehen ist. 

^ Eine derartige Fahrzeugbremse ist bekannt aus der DE 101 51 950 A1. Die 
^ bekannte Fahrzeugbremse ist als Scheibenbremse ausgefuhrt, die vorliegende 
Erfindung ist allerdings nicht auf diese Bremsenbauform beschrankt sondern lasst 
20 sich auf andere Bremsenbauarten ubertragen. 

Die bekannte Fahrzeugbremse weist einen Elektromotor und einen Spindeltrieb 
als elektromechanische Betatigungseinrichtung zum Drucken eines 
Reibbremsbelags an eine Bremsscheibe zum Erzeugen einer Bremskraft auf. Die 
25 Bremsscheibe bildet einen Bremskorper der Fahrzeugbremse. Dem Elektromotor 
und dem Spindeltrieb kann ein Untersetzungsgetriebe zwischengeschaltet sein. 
Der Spindeltrieb bildet ein Rotations/Translations-Umsetzungsgetriebe. Grund- 


r 
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satzlich sind auch andere Rotations/Translations-Umsetzungsgetriebe zum 
Drucken des Reibbremsbelags an den Bremskorper, beispielsweise ein 
verdrehbarer Nocken, moglich. Auch ist es denkbar, den Elektromotor 
beispielsweise durch einen Elektromagneten zu ersetzen. 

5 

Als Selbstverstarkungseinrichtung weist die bekannte Fahrzeugbremse einen 
Keilmechanismus mit einem Keil auf, der auf einer der Bremsscheibe 
abgewandten Ruckseite des Reibbremsbelags angeordnet ist Der Keil stutzt sich 
an einem Widerlager ab, welches in einem Keilwinkel schrag zur Bremsscheibe in 
10 deren Drehrichtung verlauft. Zwischen dem Widerlager und der Bremsscheibe 
besteht ein sich in der einen Drehrichtung der Bremsscheibe verengender 
Keilspalt. Der Keil muss nicht in strengem Sinn ein Keil sein, es kann auch ein 
nicht keilformiges Element verwendet werden, welches zusammen mit dem 
Widerlager eine Keilwirkung erzeugt. 
15 

Zum Bremsen wird der Reibbremsbelag mit der elektromechanischen 
Betatigungseinrichtung an die den Bremskorper bildende Bremsscheibe gedruckt. 
Dabei kann der Reibbremsbelag quer oder schrag im Keilwinkel oder einem 
anderen Winkel verschoben werden. Die drehende Bremsscheibe ubt eine 

20 Reibungskraft auf den zum Bremsen an sie gedruckten Reibbremsbelag in 
Richtung des enger werdenden Keilspalts zwischen dem Widerlager und der 

^ Bremsscheibe aus, die uber eine Keilwirkung des sich am Widerlager 

|F abstutzenden Keils eine Reaktionskraft erzeugt, welche eine Kraftkomponente 
quer zur Bremsscheibe aufweist. Diese Kraftkomponente ist eine Andruckkraft, 

25 die den Reibbremsbelag zusatzlich zu der von der Betatigungseinrichtung 
ausgeubten Andruckkraft an die Bremsscheibe druckt Die Andruck- und die 
Bremskraft wird dadurch erhoht. Die Selbstverstarkungseinrichtung wandelt die 
von der drehenden Bremsscheibe auf den an sie gedruckten Reibbremsbelag 
ausgeObte Reibungskraft in eine zusatzliche Andruckkraft um. Die 

30 Selbstverstarkung ist nur fur eine Drehrichtung der Bremsscheibe wirksam. Eine 
Verschiebung des Reibbremsbelags sollte auf einer gekrummten Bahn mit 
Zentrum in etwa mit einer gedachten Drehachse der Bremsscheibe oder auch auf 
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einer geraden Bahn in Sekantenrichtung zur Bremsscheibe erfolgen. Zur 
Erzielung der Selbstverstarkungswirkung muss die von der drehenden 
Bremsscheibe auf den Reibbremsbelag ausgeubte Reibungskraft den 
Reibbremsbelag in Richtung des enger werdenden Keilspalts zwischen dem 
5 Widerlager und der Bremsscheibe beaufschlagen. 

Anstelle eines Keilmechanismus kann auch ein Rampenmechanismus 
Verwendung finden, der einen beispielsweise gekrummten anstelle eines geraden 
Verlaufs aufweist. Zur schnellen Oberwindung eines Luftspalts zwischen der 
10 Bremsscheibe und dem Reibbremsbelag zu Beginn einer Bremsung weist der 
Rampenmechanismus zunachst ein groden Winkel zur Bremsscheibe auf. Bei 
hohen Andruck- und Bremskraften kann der Rampenwinkel spitz gewahlt werden 
urn einen grolSen Selbstverstarkungsfaktor zu erreichen. 

1 5 Erlauterung und Vorteile der Erfindung 

Bei der erfindungsgemafien Fahrzeugbremse mit den Merkmalen des Anspruchs 
1 ist der Keil nicht fest mit dem Reibbremsbelag verbunden sondern der Keil und 
der Reibbremsbelag sind gegeneinander beweglich. Ein Mitnehmer bewirkt, dass 

20 sich der Keil in der einen Drehrichtung des Bremskorpers, in der die 
Selbstverstarkungseinrichtung wirksam ist, mit dem Reibbremsbelag mitbewegt. 

^ Dadurch wird die Selbstverstarkungswirkung wie eingangs zum Stand der 

jr Technik erlautert erzielt. Bei umgekehrter Drehrichtung des Bremskorpers ist der 
Reibbremsbelag gegenuber dem Keil verschieblich. Dadurch kommt es nicht zu 

25 einer Selbstschwachung der Fahrzeugbremse sondern der Reibbremsbelag wird 
mit der von der Betatigungseinrichtung aufgebrachten Andruckkraft an den 
Bremskorper gedrQckt. Die erfindungsgemalie Fahrzeugbremse weist somit den 
Vorteil auf, dass sie eine Selbstverstarkung in einer Drehrichtung des 
Bremskorpers aufweist und in der anderen Drehrichtung selbsthilfeneutral ist. 

30 

Eine Wegbegrenzung fur den Reibbremsbelag der erfindungsgemafien 
Fahrzeugbremse begrenzt einen Verschiebeweg des Reibbremsbelags in einer 
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entgegengesetzten Richtung, also in der Drehrichtung des Bremskorpers, in der 
die Selbstverstarkungseinrichtung nicht wirksam ist. Im Vergleich mit 
Fahrzeugbremsen, die ftir jede Drehrichtung des Bremskorpers einen 
Keilmechanismus aufweisen, um eine Selbstverstarkung zu bewirken, hat die 
5 erfindungsgemalle Fahrzeugbremse den Vorteil eines einfacheren Aufbaus. 
Weiterer Vorteil ist, dass eine Betatigungsrichtung immer gleich und unabhangig 
von einer Drehrichtung des Bremskorpers ist. Aufterdem hat die Erfindung den 
Vorteil dass sie bei Benutzung als Feststellbremse (Parkbremse) selbst- 
hilfeneutral ist. 

10 

i Die Unteranspruche haben vorteilhafte Ausgestaltungen und Weiterbildungen der 
im Anspruch 1 angegebenen Erfindung zum Gegenstand. 

Gemaft Anspruch 3 wirkt die Betatigungseinrichtung mittelbar uber den Keil auf 
15 den Reibbremsbelag ein, zur Betatigung der Fahrzeugbremse wird also der Keil 
verschoben. Dies hat den Vorteil, dass die Betatigungsrichtung unabhangig von 
einer Drehrichtung des Bremskorpers ist. 

Anspruch 4 sieht eine Verschlieftausgleichseinrichtung vor. Diese hat den Vorteil, 
20 dass sich ein Betatigungs- und Verschiebeweg des Keils und des Reib- 
bremsbelags nicht durch VerschleiU des Reibbremsbelag vergrofcern. 

Zeichnung 

25 Die Erfindung wird nachfolgend anhand eines in der Zeichnung dargestellten 
Ausfuhrungsbeispiels naher erlautert. Es zeigen: 

Figur 1 eine vereinfachte Schemadarstellung einer erfindungsgemalien 
Fahrzeugbremse in unbetatigtem Zustand mit Blickrichtung radial zu 
30 einer gedachten Drehachse einer Bremsscheibe; 

Figur 2 die Fahrzeugbremse aus Figur 1 in betatigtem Zustand; 
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Figur3 die Fahrzeugbremse aus Figur 1 in betatigtem Zustand bei 
umgekehrter Drehrichtung der Bremsscheibe; 

5 Figur 4 eine abgewandelte Ausfuhrungsform der Fahrzeugbremse aus Figur 
1 gemali der Erfindung; und 

Figur 5 eine weitere Abwandlung der Fahrzeugbremse aus Figur 1 gemafi 
der Erfindung. 



10 



Beschreibung der Ausfuhrungsbeispiele 


Die in Figur 1 dargestellte, erfindungsgemafte Fahrzeugbremse ist als 
Scheibenbremse 10 ausgebildet Sie weist einen Bremssattel 12 auf, der als 

15 Schwimmsattel ausgefuhrt ist, d. h. er ist in Schiebefuhrungen 14 quer zu einer 
Bremsscheibe 16 verschiebbar gefuhrt. Die Bremsscheibe 16 bildet einen mit der 
Fahrzeugbremse/Scheibenbremse 10 bremsbaren Bremskorper. Zugleich ist der 
Bremssattel 12 als Rahmensattel mit zwei Bremsbelaghalteplatten 18, 20 
ausgebildet, die beiderseits der Bremsscheibe 16 angeordnet sind und die 

20 aufcerhalb der Bremsscheibe 16 mit zwei Zugankern 22 verbunden sind. 

Im Bremssattel 12 liegen zwei Reibbremsbelage 24, 26 ein. Ein - fester - 
Reibbremsbelag 24 ist fest, d. h. unbeweglich, auf einer der Bremsscheibe 16 
zugewandten Seite einer der beiden Bremsbelaghalteplatten 18 angeordnet. Der 
25 andere - bewegliche - Reibbremsbelag 26 ist parallel und quer zur 
Bremsscheibe 16 beweglich, er ist auf einer gegenuberliegenden Seite der 
Bremsscheibe 16 wie der feste Reibbremsbelag 24 im Bremssattel 12 
angeordnet. 

30 Auf einer der Bremsscheibe 16 abgewandten Seite des beweglichen 
Reibbremsbelags 26 ist ein Keil 28 angeordnet, der gegenuber dem beweglichen 
Reibbremsbelag 26 und gegenuber dem Bremssattel 12 verschiebbar ist. Auf 
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einer dem Keil 28 zugewandten Seite weist die Bremsbelaghalteplatte 28 eine 
Schragflache 30 auf, die ein Wideriager far den Keii 28 bildet. Die Schragflache 
30 verlauft in einem einem Keilwinkel a des Keils 28 entsprechenden Winkel 
schrag zur Bremsscheibe 16. Der Keil 28 ist entlang der Schragflache 30 
5 verschiebbar. Zur Reibungsminderung sind zwischen dem Keil 28 und dem 
beweglichen Reibbremsbelag 26 sowie zwischen dem Keil 28 und der das 
Wideriager bildenden Schragflache 30 des Bremssattels 12 zylindrische 
Walzkorper 32, 34 angeordnet. Wird der bewegliche Reibbremsbelag 26 zum 
Bremsen an die Bremsscheibe 16 gedruckt, stutzt er sich uber die Walzkorper 32, 
10 den Keil 28 und die Walzkorper 34 an der Schragflache 30 des Bremssattels 12 
ab. Der Keil 28 und die Schragflache 30 bilden einen Keilmechanismus 28, 30 
und eine mechanische Selbstverstarkungseinrichtung 36, deren Wirkungsweise 
noch zu erlautern sein wird. 

15 Zur Betatigung weist die Scheibenbremse 10 eine elektromechanische 
Betatigungseinrichtung 38 mit einem Elektromotor 40 auf, mit dem ein in der 
Zeichnung nicht sichtbares Zahnrad drehend antreibbar ist, das mit einer 
Zahnstange 42 des Keils 28 kammt. Der Elektromotor 40 ist weitgehend von der 
Bremsbelaghalteplatte 20 und die Zahnstange 42 ist vom Keil 28 verdeckt und 

20 deswegen mit Strichlinien angedeutet. Die Zahnstange 42 verlauft parallel zu 
einer der Schragflache 30 zugewandten Seite des Keils 28 und somit parallel zur 

^ Schragflache 30. Ein Antrieb des Keils 28 wirkt parallel zur Schragflache 30. 

Der bewegliche Reibbremsbelag 26 weist einen Mitnehmer 44 fOr den Keil 28 auf, 
25 , der von einer der Bremsscheibe 16 abgewandten Seite vom Reibbremsbelag 26 
absteht. Der Mitnehmer 44 bewirkt, dass sich der Keil 28 in einer Richtung mit 
dem beweglichen Reibbremsbelag 26 mitbewegt wogegen in entgegengesetzter 
Richtung eine Relativbewegung zwischen dem beweglichen Reibbremsbelag 26 
und dem Keil 28 moglich ist. Der Mitnehmer 24 bewegt den Keil 28 in derjenigen 
30 Richtung mit, in der sich der Keil 28 entlang der Schragflache 30 schrag auf die 
Bremsscheibe 16 zu bewegt. 
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Des Weiteren weist die Scheibenbremse 10 eine Wegbegrenzung 46 auf, die 
eine Bewegung des beweglichen Reibbremsbelags 26 in einer Richtung begrenzt. 
Die Wegbegrenzung 46 wird im dargestellten Ausfuhrungsbeispiel von einem 
zylindrischen Walzkorper 46 gebildet, der sich am Bremssattel 12, beispielsweise 
5 an einem der beiden Zuganker 22, abstQtzt. Der Walzkorper 46 dient einer 
Reibungsminderung bei einer Bewegung des beweglichen Reibbremsbelags 26 
quer zur Bremsscheibe 16. Die Wegbegrenzung 46 begrenzt eine Verschiebung 
des beweglichen Reibbremsbelags 26 in derjenigen Richtung, in der sich die 
Schragflache 30 des Bremssattels 12 von der Bremsscheibe 16 entfernt. 

10 

Die Funktion der erfindungsgemaUen Scheibenbremse 10 wird anhand Figur 2 
erlautert, wobei angenommen wird, dass sich die Bremsscheibe 16 in Richtung 
des Pfeils 48, d. h. in der Zeichnung nach links, dreht. Zur Betatigung der 
Scheibenbremse 10 wird der Keil 28 parallel zur Schragflache 30 und schrag auf 
15 die Bremsscheibe 16 zu verschoben, bei der angenommenen Drehrichtung 48 
der Bremsschreibe 16 nach links wird der Keil 28 ebenfalls nach links 
verschoben. Der bewegliche Reibbremsbelag 26 wird dabei von der 
Wegbegrenzung 46 abgehoben. Da sich der Keil 28 schrag auf die Bremsscheibe 
16 zu bewegt druckt er den beweglichen Reibbremsbelag 26 an die 
20 Bremsscheibe 16. Durch das Andrticken des beweglichen Reibbremsbelags 26 
an die Bremsscheibe 16 wird in an sich bekannter Weise der als Schwimmsattel 
^ ausgebildete Bremssattel 12 in seinen FQhrungen 14 quer zur Bremsscheibe 16 
W verschoben und driickt den festen Reibbremsbelag 24 an die gegenuberliegende 
Seite der Bremsscheibe 16. Die Bremsscheibe 16 wird gebremst. 

25 

Die drehende Bremsscheibe 16 ubt eine Reibungskraft auf den beweglichen 
Reibbremsbelag 26 aus, die diesen in Richtung eines enger werdenden Keilspalts 
zwischen der Schragflache 30 und der Bremsscheibe 16 beaufschlagt und 
verschiebt. Oberden Mitnehmer 44 beaufschlagt der bewegliche Reibbremsbelag 
30 26 den Keil 28 ebenfalls in Richtung des enger werdenden Keilspalts zwischen 
der Schragflache 30 und der Bremsscheibe 16. Aufgrund seiner AbstOtzung an 
der das Widerlager bildenden Schragflache 30 ubt der Keil 28 entsprechend dem 
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Keilprinzip eine Kraft auf den beweglichen Reibbremsbelag 26 aus, die eine 
Kraftkomportente quer zur Bremsscheibe 16 aufweist. Diese Kraftkomponente 
quer zur Bremsscheibe 16 ist Teil einer Andruckkraft, die zum Teil durch die 
Beaufschlagung des Keils 28 durch die Betatigungseinrichtung 38 und zum Teil 
durch die Beaufschlagung durch den Mitnehmer 44 des beweglichen 
Reibbremsbelags 26 erzeugt wird. Der den Keil 28 und die Schragflache 30 
aufweisende Keilmechanismus wandelt somit die von der drehenden 
Bremsscheibe 16 auf den an sie gedrQckten Reibbremsbelag 26 ausgeubte 
Reibungskraft in eine Andruckkraft urn, die den Reibbremsbelag 26 an die 
Bremsscheibe 16 druckt. Der Keilmechanismus bildet somit die bereits genannte 
Selbstverstarkungseinrichtung 36, die einen Teil der zum Bremsen erforderiichen 
Andruckkraft aus der Reibungskraft zwischen drehender Bremsscheibe 16 und an 
sie gedrucktem Reibbremsbelag 26 erzeugt und eine von der 
Betatigungseinrichtung 38 bewirkte Andruckkraft verstarkt. 

Die Betatigung der Scheibenbremse 10 bei umgekehrter Drehrichtung 49 der 
Bremsscheibe 16 ist in Figur 3 dargestellt. Hier wird ebenfalls der bewegliche 
Reibbremsbelag 26 durch Verschiebung des Keils 28 in Richtung des enger 
werdenden Keilspalts zwischen der Schragflache 30 und der Bremsscheibe 16 an 
die Bremsscheibe 16 gedriickt. Die Verschieberichtung des Keils 28 zur 
Betatigung der Scheibenbremse 10 ist unabhangig von der Drehrichtung 48 der 
Bremsscheibe 16 und erfolgt immer in der gleichen Richtung. Eine von der 
drehenden Bremsscheibe 16 auf den an sie gedrQckten beweglichen 
Reibbremsbelag 26 ausgeubte Reibungskraft beaufschlagt den Reibbremsbelag 
26 nun in Richtung des sich erweiternden Keilspalts zwischen der Schragflache 
30 und der Bremsscheibe 16 und druckt den Reibbremsbelag 26 an die 
Wegbegrenzung 46. Der Keil 28 entfernt sich vom Mitnehmer 44, er ist von der 
von der drehenden Bremsscheibe 16 auf den beweglichen Reibbremsbelag 26 
ausgeubten Reibungskraft entkoppelt. Die Andruckkraft des Reibbremsbelags 26 
an die Bremsscheibe 16 wird ausschlielilich von der Betatigungseinrichtung 38 
Qber den Keil 28 bewirkt, es finden weder eine Selbstverstarkung noch eine 
Selbstschwachung durch die Selbstverstarkungseinrichtung 36 bzw. den 
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Keilmechanismus statt. Bei der in Figur 3 dargestellten Drehrichtung 49 der 
Bremsscheibe 16 ist die Scheibenbremse 10 also selbsthilfeneutral. Auch bei 
stehender Bremsscheibe 16 entsprechen die Verhaltnisse den vorstehend 
anhand Figur 3 erlauterten Verhaltnissen, es finden weder eine Selbstverstarkung 
5 noch eine Selbstschwachung statt. Dies ist wichtig bei Verwendung der 
Scheibenbremse 10 auBer als Betriebs- auch als Feststellbremse zur 
Verwirklichung einer Parkbremsfunktion. 


Urn eine Vergrolierung der Verschiebewege des Keils 28 und des beweglichen 
10 Reibbremsbelags 26 bei Verschleili der Reibbremsbelage 24, 26 zu vermeiden 
oder jedenfalls zu begrenzen, weist die erfindungsgemalle Scheibenbremse 10 
eine VerschleiRnachstelleinrichtung 50 auf. Mit der VerschleiRnachstelleinrichtung 
50 lasst sich eine lichte Weite des Bremssattels 12, d. h. ein Abstand der beiden 
Bremsbelaghalteplatten 18, 20 voneinander verandern. Zu diesem Zweck sind die 
15 Zuganker 22 fest in einer der beiden Bremsbelaghalteplatten 18 angebracht 
wogegen die andere Bremsbelaghalteplatte 20 auf den Zugankern 22 
verschiebbar ist. Die Zuganker 22 gehen durch die verschiebbare 
Bremsbelaghalteplatte 20 hindurch und stehen auf einer der Bremsscheibe 16 
abgewandten Seite aus der Bremsbelaghalteplatte 20 vor. Auf die vorstehenden 
20 Enden der Zuganker 22 sind Muttern 52 aufgeschraubt. Durch synchrones 
Drehen der Muttern 52 lasst sich die Bremsbelaghalteplatte 20 parallel zur 
^ anderen Bremsbelaghalteplatte 18 verschieben und eine lichte Weite des 
^ Bremssattels 12 einstellen. Dadurch ist ein Ausgleichen von Verschleifc der 
Reibbremsbelage 24, 26 moglich. 

25 

Eine andere Moglichkeit der Verschleifcnachstellung ist in Figur 4 dargestellt. Hier 
weist die Wegbegrenzung, die die Verschiebung des beweglichen Reib- 
bremsbelags 26 in einer Richtung begrenzt, eine Stellschraube 54 auf. Durch 
Drehen der Stellschraube 54 lasst sich ein Verschleift der Reibbremsbelage 24, 
30 26 ausgleichen. In diesem Fall ist der Bremssattel 12 starr und seine lichte Weite 
ist nicht verstellbar. Im Obrigen ist die in Figur 4 dargestellte Scheibenbremse 10 
gleich wie die in Figuren 1 bis 3 dargestellte Scheibenbremse 10 ausgebildet und 
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funktioniert in gleicher Weise. Gbereinstimmende Bauteile sind nriit gleichen 
Bezugszahlen versehen, zur Vermeidung von Wiederholungen wird hinsichtlich 
der Erlauterung von Figur 4 auf die Erlauterungen von Figuren 1 bis 3 verwiesen. 

5 Vorzugsweise werden anstelle der dargestellten und beschriebenen, einfachen 
Verschliefcausgleicheinrichtungen 50 aufwendigere, automatische Verschleifi- 
nachstelleinrichtungen vorgesehen, die mit eigenen Stellantrieben versehen sein 
konnen oder die eine zu ihrer Einstellung erforderliche Energie von der 
Bewegung des Keils 28 und/oder des beweglichen Reibbremsbelags 26 ableiten 
10 (nicht dargestellt). 

Bei der in Figur 5 dargestellten Scheibenbremse 10 weist der Keil 28 eine zweite 
Keilflache 56 auf, die in einem Keilwinkel 0 zur Bremsscheibe 16 verlauft. Die 
zweite Keilflache 56 ist der Bremsscheibe 16 zugewandt, an ihr stutzt sich der 
15 bewegliche Reibbremsbelag 26 ab. Die zweite Keilflache 56 verlauft in gleicher 
Richtung schrag zur Bremsscheibe 16 wie die Schragflache 30, an der sich der 
Keil 28 absttitzt. Allerdings weist die zweite Keilflache 56 einen spitzeren 
Keilwinkel /? auf als die Schragflache 30. Dabei ist der Keilwinkel a als der Winkel 
zwischen der Schragflache 30 und der Bremsscheibe 16 zu sehen. Der Keil 28 
20 mit der zweiten Keilflache 56 bewirkt eine Kraftubersetzung beim Betatigen der 
Scheibenbremse 10 bei stehender Bremsscheibe 16 und bei der mit Pfeil 49 
k dargestellten Drehrichtung der Bremsscheibe 16, bei der die Selbstverstarkung 
W nicht wirkt, sondern die Scheibenbremse 10 selbsthilfeneutral arbeitet. Dies hat 
den Vorteil, dass die Betatigungskraft bei stehendem Fahrzeug, also in der 
25 Feststell- oder Parkbremsfunktion, und bei der selbsthilfeneutralen Drehrichtung 
49 der Bremsscheibe 16 geringer ist. Bei umgekehrter Drehrichtung 48 der 
Bremsscheibe 16, bei der die Selbstverstarkung wirksam ist, ist die Funktion der 
in Figur 5 dargestellten Scheibenbremse 10 gleich wie oben anhand Figuren 1 
und 2 erlautert, auch die Konstruktionen der in Figuren 1 und 5 dargestellten 
30 Scheibenbremsen 10 ist abgesehen von der zweiten Keilflache 56 gleich. 
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Robert Bosch GmbH, 
70469 Stuttgart 


Patentanspruche 

1 . Selbstverstarkende elektromechanische Fahrzeugbremse mit einem 
Reibbremsbelag, der in einer Drehrichtung eines mit der 
Fahrzeugbremse bremsbaren Bremskorpers bewegbar ist, mit einer 
elektromechanischen Betatigungseinrichtung, mit der der Reib- 
bremsbelag zum Bremsen an den Bremskorper druckbar ist und mit 
einer mechanischen, einen Keil und ein Widerlager fur den Keil 
aufweisenden, in einer Drehrichtung des Bremskorpers wirksamen 
Selbstverstarkungseinrichtung, die eine beim Bremsen vom drehenden 
Bremskorper auf den Reibbremsbelag ausgeubte Reibungskraft in eine 
Andruckkraft wandelt, die den Reibbremsbelag an den Bremskorper 
drGckt, wobei der Keil durch die beim Bremsen vom drehenden 
Bremskorper auf den Reibbremsbelag ausgeubte Reibungskraft in 
Drehrichtung des Bremskorpers beaufschlagt wird und durch Abstutzung 
am Widerlager aufgrund einer Keilwirkung die Andruckkraft auf den 
Reibbremsbelag bewirkt, dadurch gekennzeichnet, dass der 
Reibbremsbelag (26) einen Mitnehmer (44) fQr den Keil (28) aufweist, der 
den Keil (28) in der einen Drehrichtung (48) des Bremskorpers (16), bei 
der die Selbstverstarkungseinrichtung (36) wirksam ist, mit dem 
Reibbremsbelag (26) mitbewegt und dass die Fahrzeugbremse (10) eine 
Wegbegrenzung (46, 54) fOr den Reibbremsbelag (26) aufweist, die 
einen Weg des Reibbremsbelags (26) in entgegengesetzter Richtung 
begrenzt. 
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2. Selbstverstarkende elektromechanische Fahrzeugbremse nach Anspruch 
1, dadurch gekennzeichnet, dass die Fahrzeugbremse (10) eine 
Scheibenbremse ist. 

5 

3. Selbstverstarkende elektromechanische Fahrzeugbremse nach Anspruch 
1, dadurch gekennzeichnet, dass die Betatigungseinrichtung (38) 
mittelbar uber den Keil (28) auf den Reibbremsbelag (26) einwirkt. 


1 0 4. Selbstverstarkende elektromechanische Fahrzeugbremse nach Anspruch 
1, dadurch gekennzeichnet, dass die Fahrzeugbremse (10) eine 
Verschleifiausgleichseinrichtung (50) aufweist, welche einen 
Verschiebeweg des Mitnehmers (44) begrenzt 

15 5. Selbstverstarkende elektromechanische Fahrzeugbremse nach Anspruch 
4, dadurch gekennzeichnet, dass die Fahrzeugbremse (10) eine 
Scheibenbremse mit einem Bremssattel (12) ist, dessen lichte Weite zum 
Verschleidausgleich verstellbar ist. 


20 6. Selbstverstarkende elektromechanische Fahrzeugbremse nach Anspruch 
4, dadurch gekennzeichnet, dass die Wegbegrenzung (54) fur den 
Reibbremsbelag (26) zum Verschleifiausgleich in und/oder entgegen der 
Drehrichtung (48) des Bremskorpers (16) verstellbar ist. 


25 7. Selbstverstarkende elektromechanische Fahrzeugbremse nach Anspruch 
1, dadurch gekennzeichnet, dass der Keil (28) eine zweite Keilflache 
(56) aufweist, an der sich der Reibbremsbelag (26) abstutzt 
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5 Zusammenfassunq 

Selbstverstarkende elektromechanische Fahrzeugbremse 

Die Erfindung betrifft eine selbstverstarkende elektromechanische Scheiben- 
10 bremse (10) mit einer elektromechanischen Betatigungseinrichtung (38) und einer 
mechanischen, einen Keilmechanismus (36) aufweisenden Selbstverstarkungs- 
einrichtung. Die Erfindung schlagt vor, einen Keil (28) parallel zu einer 
Bremsscheibe (16) verschiebbar gegenuber einem Reibbremsbelag (26) 
auszubilden und die Relativverschiebbarkeit des Keils (28) gegenuber dem 
15 Reibbremsbelag (26) durch einen Mitnehmer (44) auf eine Richtung zu 
beschranken. Die Erfindung bewirkt eine Entkopplung des Keils (28) vom 
^ Reibbremsbelag (26) in einer Drehrichtung der Bremsscheibe (16). Die 
P Selbstverstarkungseinrichtung (36) ist dadurch nur in einer Drehrichtung der 
Bremsscheibe (16) wirksam, bei umgekehrter Drehrichtung der Bremsscheibe 
20 (16) ist die Scheibenbremse (10) selbsthilfeneutral. (Figur 1) 
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